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. Abstract Of EP1 12211 6 
A release force (F) bears on the synchroniser 
sleeve (6a) which is in at least partial 
engagement with the first gear wheel pair (1). 
During the gear change from first gear to second 
gear the first friction clutch (K1 ) remains closed 
and the second friction clutch is closed by an 
actuator. The torque is transferred from the first 
drive train to the second drive train and with 
freedom of torque on the first drive train the first 
drive train is interrupted through the automatic 
disengagement of the synchroniser sleeve. The 
first and second friction clutches are controlled 
through the actuator. The synchroniser sleeves 
can be engaged by means of operating devices 
and the actuator and operating devices can be 
controlled by a control device. 
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(54) Verlahren zur Steuerung eines Doppelkupplungsgetriebes 



(57) Die Etfindung betrifft ein Verfahren zur Steue- 
rung eines Doppelkupplungsgetriebes (1) mitzwei Ein- 
gangswellen (Ei.Eg), wobel der ersten Eingangswelle 
(E.|) eine erste Relbkupplung (K.,) und der zweiten Ein- 
gangswelle (Eg) eine zweite Relbkupplung (Kg) zuge- 
ordnet ist und mit Hilfe jeder Relbkupplung (K-i.Kg) ein 
ersterundzweiter Antriebsstrang realislerbar Ist, wobe! 
von den Relbkupplungen (K^.Kg) ein Motonnoment von 
derjewelligen Getriebeeingangswelle (E^.Eg) uberden 
jewelllgen Antriebsstrang auf die Getrlebeausgangs- 
welle Cibertragen wird, wobei das Getriebe mlndestens 
zwel Gangstufen aufweist, die erste Gangstufe (1) zu- 
mlndest durch ein erstes Zahnradpaar (1) gebildet und 
im ersten Antriebsstrang vorgesehen ist und die zweite 
Gangstufe (II) zumindest durch ein zweites Zahnrad- 
paar (II) gebildet und im zweiten Antriebsstrang vorge- 
seiien ist, wobei bel einem Gangstufenwechsel von der 
ersten zurzweiten Gangstufe ein Weciisel des Kraftflus- 



ses vom ersten Antriebsstrang auf den zweiten An- 
triebsstrang erfblgt und wobei der Kraftflu6 des ersten 
Antriebsstranges durch das Ausrucken einer mit dem 
ersten Zahnradpaar (I) zumindest teilweise In Eingrlff 
stehenden Schiebemuffe (6a) zur Realisierung des 
Gangstufenwechsels unterbrochen wird. 

Die Koslen werden dadurch verringert, daB an der 
mit dem ersten Zahnradpaar (I) zumindest teilweise in 
Eingrlff stehenden Schiebemuffe (6a,6b,6c) eine Aus- 
ruckkraft (F) aniiegt, daB wahrend des Gangstufen- 
wechsels von der ersten Gangstufe (1) zur zweiten 
Gangstufe (II) die erste Relbkupplung (K,) geschlossen 
bleibt und die zweite Relbkupplung (Kg) mit Hilfe eines 
Aktuators geschlossen wird, dal3 das Drehmoment vom 
ersten Antriebsstrang auf den zweiten Antriebsstrang 
iibertragen wird und daB bel Drehmomentenfreiheit des 
ersten Antriebsstranges der erste Antriebsstrang durch 
das selbsttatige Ausrucken der Schiebemuffe (6a) un- 
terbrochen wird. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steuerung eines Doppelkupplungsgetriebes mitzwei Eingangswellen, 
wobei der ersten Eingangswelle eine enste Relbkupplung und der zweiten Eingangswelle eine zweite Reibkupplung 

5 zugeordnet ist und mit Hllfe jeder Reibkupplung eIn erster und zweiter Antriebsstrang realislerbar ist, wobei von den 
Reibkupplungen ein Molortnoment von der jeweiligen Getriebeeingangswelle (iber den jeweiligen Antriebsstrang auf 
die Getriebeausgangswelie iibertragen wird, wobei das Getriebe mindestens zwei Gangsturen aufweist, die erste 
Gangstufe zumindest durch ein erstes Zahnradpaar gebildet und im ersten Antriebsstrang vorgesehen ist und die 
zweite Gangstufe zumindest durcli ein zweltes Zahnradpaar gebildet und im zweiten Antriebsstrang vorgesehen ist, 

10 wobei bei einem Gangstufenwechsel von der ersten zur zweiten Gangstufe ein Weclisel des Kraftflusses vom ersten 
Antriebsstrang auf den zweiten Antriebsstrang erfolgt und wobei der KraftfiuB des ersten Antriebsslranges durch das 
Ausriicken einer mit dem ersten ZalinradpaarzumindesttBilweise in Eingriff stehenden Schiebemuffe zur Realisierung 
des Gangstufenwechseis unterbrochen wird. 

[0002] Im Stand derTechnik von dem die Erfindung ausgeht (DE-C-38 1 2 327), ist ein Verfahren zur Steuerung eines 
IS Doppelkuppiungsgetriebes bekannt, bei dem die belden Reibkupplungen uber zwei Aktuatoren angesteuert, also ge- 
Sffnet bzw. geschlossen werden. Das Doppelkupplungsgetriebe weist hier mehrere Gangstufen, nSmlich insgesamt 
sechs einlegbare Gange auf. Wenn t>spw. vom ersten in den zweiten Gang hochgeschaltet werden soil, ist zunaclist 
die zweite Reibkupplung geoffnet und die erste Reibkupplung geschlossen. Durch die zeitliche Uberschneidung der 
Offnung bzw. SchlieBung der beiden Reibkupplungen wird in diesem Fail eine Hochschaltung ohne Zugkraftunterbre- 
20 Chung bewirkt. Wird bspw. der KraftfiuB vom ersten AnWebsstrang bei geschlossener erster Reibkupplung auf den 
zweiten Antriebsstrang Qbertragen, so wird die erste Reibkupplung langsam gedffnet, wShrend die zweite Reibkupp- 
lung langsam geschlossen wird. Zur Verminderung des Steueraufwandes ist der KraftfiuB des ersten Antriebsstranges 
unterbrechbar, indem eine mit dem ersten Zahnradpaar zumindest tellweise in Eingriff stehende Schiebemuffe aus- 
geruckt wird. Hierbei sind die hiervorgesehenen Schiebemuffen uber Schaltgabein betatigbar Ober ein vorgesehenes 
25 Steuergerat und uber die zu betatigenden Schaltgabein wird dann die Sciiiebemuffe ausgemckt, wenn an der Reib- 
kupplung des jeweiis nachsten Ganges Drehzahigieichhelt eintritt. Aufgrund der Unterbrechung des Kraftflusses des 
ersten Antriebsstranges durch das Ausrucken der Schiebemuffe kann auf die Anordnung weiterer Steuerelemente zur 
Steuerung eines ruekfreien Gangstufenwechseis hier verzfchtet werden. 

[0003] Weiterhin ist Im Stand der Technik ein Verfahren zur Steuerung eines Doppelkupplungsgetriebes bekannt 
30 (DE-C-1 96 31 983), wobei hier zur Steuerung des Gangstufenwechseis innerhalb des Doppelkuppiungsgetriebes die 
andere, d.h. die freie Getriebeeingangswelle auf eine synchrone Drehzahl gebracht wird, um so das Einiegen des 
geptanten Ganges zu ermoglichen. Um einen Zustandzu verhindem, in dem beide Reibkupplungen im Haftreibungs- 
berelch llegen und so eine Blocklerung des Getriebes die Foige w§re, ist hier vorgesehen, die Drehzahl zumindest 
einer Reibkupplung auf einen Wert In der Nahe des Synchrondrehzahl im Gleitreibungsfaerelch zu regein, bis das zu 
ss ubertragende IWIoment steUg von einer Reibkupplung auf die andere Reibkupplung "umgeiagert" worden ist. Zur Rea- 
lisierung dieses Verfahrens und zur Steuemng des Doppelkupplungsgetriebes sind mehrere Steuerelemente erforder- 
lich. 

[0004] Das Verfah ren zur Steuerung des Im Stand der Technik bekannten Doppelkupplungsgetriebes, von dem die 
Erfindung ausgeht (DE-C-3B 12 327) ist noch nteht optimal ausg^iidet. Der Steuerungsaufwand zur Realisierung 

40 dieses Verfahrens istsehrhoch. Einerseite sind zunaehst zwei Aktuatoren vorgesehen, namlfch fQr jede Reibkupplung 
des Doppelkupplungsgetriebes jeweiis der Aktuator. Diese Aktuatoren mussen nun so angesteuert werden, daB die 
erste Reibkupplung geschlossen wird, wahrend die zweite Rgibkupplung geoffnet wird, um hier die entsprechende 
"Ubsrschneidung" der Reibkupplungen zu gewahrleisten. Weiterhin sind die Betatigungsvon-fchtungen, bspw. die Be- 
tatigungsvorrichtung zur Betatigung der Schaltgabein, die die Schiebemuffen ansteuern pneumatisch, oder Druckmit- 

45 tel-betatigt steuerbar. Die Einleltung bzw. Druckbeaufschlagung mit Hllfe des Druckoles in die entsprechenden Kanale 
Ist hier sehr aufwendig. Im Ergebnis Ist das bekannte Verfahren zur Steuerung des Doppelkupplungsgetriebes sehr 
kostenintensiv, da entsprechende Steuerelemente sowie kompllzierte Steuerprogramme notwendig sind, um eine ent- 
sprechende Steuerung dieses Doppelkuppiungsgetriebes zu realisleren. 

[0005] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, das eingangs genannte Verfahren zur Steuerung eines 
so Doppelkupplungsgetriebes derart auszugestalten und weiterzubilden, daB die Kosten verringert sind. 

[0006] Die zuvor aufgezeigte Aufgabe ist nun dadurch gelost, daB an der mit dem ersten Zahnradpaar zumindest 
tellweise in Eingriff stehenden Schiebemuffe eine Ausruckl<raftanliegt, daB wahrend des Gangstufenwechseis von der 
ersten Gangstufe zur zweiten Gangstufe die erste Reibkupplung geschlossen bleibt und die zweite Reibkupplung mit 
Hllfe eines Aktuators geschlossen wird, daS das Drehmoment vom ersten Antriebsstrang auf den zweiten Antriebs- 
55 Strang iibertragen wird und daB bei Drehmomentenfreiheit des ersten Antriebsstranges der erste Antriebsstrang durch 
das selbsttatige Ausrucken der Schiebemuffe unterbrochen wird. GemaB dem erfindungsgemSBen Verfahren ist zu- 
naehst nur noch ein Aktuator notwendig, um die beiden Reibkupplungen zu steuem, da namlich zur Realisierung des 
Gangstufenwechseis auch nureine Reibkupplung zunaehst geschlossen wird, wMhrend die bereits geschlossene Reib- 
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kupplung auch geschlossen bleibt. Wenn das Dreh moment vom ersten Antriebsstrang auf den zweiten Antriebsstrang 
ubertragen wird und Drehmomentenfreiheit des ersten Antriebsstranges vorliegt, riickt die entsprechende Schiebe- 
muffe zur Unterbrechung des Kraftflusses des ersten Antriebsstranges selbsttatig aus. Hierdurch bedingt kann die 
erste Reibkupplung immer noch geschlossen bleiben, wahrend die zweite Reibkupplung durcti den Aktuator geschlos- 

s sen worden ist, ohne da(3 es zu elner Biockierung innerhalb des Getriebes kommt. Folglich kann, nachdem die ur- 
sprunglich offene zweite Reibkupplung mil dem Aktuator geschlossen worden ist mit dem gleichen Aktuator dann auch 
die ersle Reibkupplung die noch geschlossen ist, dann geoffnelwerden. Durch die Realisierung des erHndungsgema- 
BenVerfahrens.lnsbesonderedurch das selbsttatigeAusruckenderSchlebemuffezurUnterbrechung des Kraftflusses, 
ist die Steuerung eines Doppelkupplungsgetriebes, namlich derbeiden Reibkupplungen mit nurelnem Aktuator mog- 

'0 llch, wobei auch derSteuerungsaufwandfur die Schiebemuffe - was imfolgenden noch deutlich werden wird - verringert 
Ist. Dadurch sind wesentliche Kosteneinspamngen gewahrleistet, da die Reibkupplungen eben nicht mehr glelchzeitig 
und voneinander unabhangig geregelt bzw. angesteuert werden mussen. Der gesamte Schaltablauf zur Steuerung 
der Reibkupplungen wird vereinfacht, wobei die Gefahr des Verklemmens des Getriebes wahrend eines Gangstufen- 
wechseis, also wahrend einer Schaltung aufgrund eines bspw. nicht einwandfrei arbeitenden Kupplungsaktuatore 

« ebenfalls vermlndert ist. 

[0007] Es gibt nun sine Vielzahl von Moglichkeiten das erflndungsgemaBe Verfahren zur Steuemng eines Doppel- 
kupplungsgetriebes In vorteilhafter Weise auszugestalten und weiterzubilden. Hierzu daif zunSchst auf die dem Pa- 
tentanspruch 1 nachgeordneten Patentanspriiche verwiesen werden. Im Einzelnen soli nun ein bsvorzugtes Ausfiih- 
rungsbelspiel des erflndungsgemaf3en Vetfahrens anhand elner Zeichnung und der nachfolgenden dazugehorenden 

20 Beschreibung nahererlautert werden. In der Zeichnung zeigt 

Fig. 1 ein Doppelkupplungsgetrlebe In elner stark vereinfachten schematischen Datstellung von oben zur EriSute- 
rung des erfindungsgemSBen Verfahrens. 

25 [0008] Die Rg. 1 soil das erfindungsgemaBe Verfahren naher verdeutlichen. Fig. 1 zeigt ein hier schematisch dar- 
gestelltesDoppelkupplungsgetriebel mitzwei Eingangswellen, namlich einer ersten Eingangswelle E.| und einer zwei- 
ten EIngangswelle Eg. Der ersten Eingangswelle E, ist eine erste Reibkupplung Ki zugeordnet, wobei der zweiten 
Eingangswelle Eg eine zweite Reibkupplung Kg zugeordnet ist. Das hier dargesteltte Doppelkupplungsgetrlebe 1 wird 
durch eine Brennkraftmaschine angetrteben, deren Kutbelwelle 2 hier schematisch dargestellt Ist. Die belden Reib- 

30 kupplungen K, und Kg welsen einen gemeinsamen auBeren Kupplungskorb3 auf und sind konzentrisch nebeneinander 
angeordnet. Ober die hier vorgesehenen Relbpiatten 4 bzw. 5 ist die erste Eingangswelle E^ bzw. die zweite Eingangs- 
welle Eg mit dem Kupplungskorb 3 bzw, der Kurbelwelle 2 zur Obertragung eines entsprechenden Drehmomentes 
verbindbar. Die Eingangswelle E, ist hier als Hohlwelle ausgeblldet und umglbt die Eingangswelle Eg. 
[0009] Das hier dargestellte Doppelkupplungsgetrlebe 1 weist insgesamt sechs Gangstufen, also sechs QSnge auf. 

35 Jede Gangstufe ist durch ein Zahnradpaar gebildet. HIerbei slehen die Zahnradpaarungen I bis VI fOr die einzelnen 
entsprechenden Gange. Die Antriebsrader der Gangstufe V und II sind mil der jewelligen Eingangswelle fest verbun- 
den, wahrend die Antriebsrader der GSnge I, Hi, IV und VI als nadeigeiagerte Losrader ausgefuhrt sind, die fiber 
Schiebemuffen 6a und Be betStigt werden konnen. 

[001 0] Die Getriebeabtriebswelle A tragt insgesamt sechs Abtriebsrftder, wobei die Abtrlebsrfider der Gange V und 
40 II als Losraderausgefuhrtsind und Uber eine SchiebemuffeSbgeschaltetworden konnen. Die AbtriebsraderderGange 
1, 111, IV und Vi sind fest mit der Getriebeabtriebswelle A verbunden. Im ersten Gang (Gangstufe 1) lauft der KraftfluB 
Clber die geschlossene erste Kupplung K,, die Eingangswelle E,, die Schiebemuffe 6a, das Antriebsrad des ersten 
Ganges auf das Abtriebsrad des ersten Ganges und auf die Getriebeabtriebswelle A. 

[0011] Bei eingertJckter Reibkupplung K, und entsprechend nach rechts verschobener Schiebemuffe 6a ist der dritte 
45 Gang III geschaltet, bei eingerOckter Reibkupplung K., und der Schiebemuffe 6b in der linken Stellung Ist derfOnfte 
Gang V geschaltet. 

[001 2] Analog sind bei eingerQckter Reibkupplung Kg. Jedoch geoffneter Kupplung K, die Gange li, IV und VI schalt- 
bar je nach Stellung der Schiebemuffen Bb und 6c. 

[001 3] Fur die Schaltungen bei dem hier dargestellten Doppelkupplungsgetrlebe 1 , war es bJsher im Stand derTech- 
so nik ubilch, dal3 zur Realisierung bei einem Gangstufenwechsel eine der Reibkupplungen K, bzw. Kg in Haftreibung 
und die andere in Gleitreibung ist Oder dal3 beide Reibkupplungen K^ bzw. Kg in Gleitreibung sind. Bspw. wurde fur 
die sich in Haftreibung beflndende und die Motorleistung ubertragende jewellige Reibkupplung eines kleinen Ganges 
eine Schlupfregelung vorgenommen werden. Hierfiir wird die Kupplungsanpressung und/oder der Kupplungsweg so- 
weit reduziert, daB die Reibkupplung mit ganz geringen Schlupf rutscht. Der Schlupf wurde dann durch Reglerfunklio- 
ss nen (Solldrehzahlvorgabe) aufrechterhaiten, wobei das Steuergerat zuvor aus derTatsache, daB die Motordrehzahl 
im Schlupfbetrieb hoher Ist, als die Getriebeeingangsdrehzahl, den SchluB Ziehen konnte, daB sich der Motor im Zug- 
betrieb befindet. Die Reibkupplung des groBen Ganges wurde dann rampenfonmig (zunachst ungeregeit) geschlossen. 
Der groBe Gang ubernahm dabei immer mehr Motormoment. Durch den Schlupfregler offnete dabei die Kupplung des 
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kleinen Ganges in gleichen MaBe. Wenn der groBe Gang das voile Motonnoment en-eicht hatte, war die Kupplung des 
kleinen Ganges vollstandig geoffnet, so daB der kleine Gang ohne Momentenreaktion, d.h. ohne KomforteinbuBen, 
aus dem Triebstrang herausgenommen werden konnte. Allerdings muBte nun das Drehzahlniveau des Motors auf das 
Niveau des groBen Gangs -gesenkt w/erden, damit die jeweils andere Reibkupplung in Haftreibung Qbergehen konnte. 
s Um MomentensprQnge zu vemneiden, muBte ein entsprecliender Drshzahlverlauf gewahit werden, wie dies aus dem 
Stand derTechnik bekannt ist. 

[001 4] Erf indungsgemaB wird der bisher itn Stand der Technik bekannte und soeben beschriebene Sleuerungsauf- 
wand nun dadureli vermlndert, daBan dermitdem erstenZahnradpaar I bis VI zumindestteilweisein Eingriff stehenden 
Schiebemuffe 6a,6b oder6c eine AusrQckkraft F anilegt, daB wahrend des Gangstufenwechsels von derersten Gang- 

10 stufe 2ur zweiten Gangstufe, bspw. von der Gangstufe I zurGangstufe II, die erste Reibkupplung geschlossen bleibt 
und die zweite Reibkupplung Kg mit Hilfe einea Aktuators geschlossen wird, daB das Drehmoment vom ersten An- 
triebsstrang auf den zweiten Antriebsstrang iibertragen wird und daB be! Drehmonnentenfreiheit des ersten Antriebs- 
stranges der Antriebsstrang durch das selbsttatige Ausrucken der Schiebemuffe 6a, 6b oder 6o unterbrochen wird 
vzw. liegt die Ausruckkraft F flier permanent an. Das erflndungsgemaBe Verfafiren hat den Vortell, daB nunmehr nur 

15 noch ein Aktuator zur Steuerung beider Reibkupplungen und Kg notwendig ist und die Steuerung dieser Reibkupp- 
iungen und Kg wesentlich vereinfacht ist, wodurch das gesamte Verfahren sehr kostsngOnstig realisiert werden 
kann und die eingangs beschriebenen Nachteile vermieden sind. 

[001 5] Das erflndungsgemaBe Verfahren soli nun beispielhaft fiir den Gangstufenwechsel vom ersten zum zweiten 
Gang, also von der Gangstufe I zur Gangstufe II nafier eriautert werden. Es darf an dieser Stelle angemerkt werden, 
20 daB unter dem Begriff erste bzw. zweite Gangstufe nicht speziell die erste Gangstufe I bzw. die zweite Gangstufe II 
also der erste Gang I bzw. der Gang 1 1 gemeint ist, sondem daB hier der Gangstufenwechsel zwischen zwei verschle- 
denen der sechs insgesamt vorhandenen Gange gemeint ist, also der Gangstufenwechsel von einer ersten zu einer 
zweiten Gangstufe hier grundsatzlich zwischen der Gangstufenwechsel also den vorhandenen Gangstufen I bis VI 
erfolgen kann. 

S5 [0016] Mit einem Aktuator ist nun die erste und die zweite Reibkupplung und K2 ansteuerbar. An den Schiebe- 
muffen 6a bis 6c wird die anilegende AusrQckkraft F als Vorspannkraft uber ein mechanlsches Feder-System realisiert. 
Hierbei konnen die Schiebemuffen 6a bis 6c in die jeweiligen Losrader der Zahnradpaarungen I bis VI einrucken. 
Vorzugsweise sind hier die Veizahnungen der Schiebemuffen 6a bis 6c und der Losrader so ausgebildet, daB ein 
l-linterschnitt geblldet Ist, d.h. daB also ein Ausrucken der Schiebemuffen 6a bis 6c vermieden ist, wenn die AusrQckkraft 

30 F anilegt und ein Drehmoment von der Schiebemufferi/Losradpaarung Qbertragen wird. Anders ausgedrQckt, bel an- 
llegender Ausruckkraft F konnen die entsprechenden Schiebemuffen 6a bis 6c nur dann ausrQcken, wenn eben die 
entsprechende Schiebemuffe-Losradpaarung drehmomentenfrei ist. 

[0017] Mit Hilfe der ersten Reibkupplung Ki ist nun der erste, der dritte und der fQnfte Gang I, III und V des Doppel- 
kupplungsgetriebes 1 einlegbar, wobei mit Hilfe der zweiten Reibkupplung Kg der zweite, der vierte und der sechste 

35 Gang II, IV und VI einlegbar sind. Zum Einlegenbzw. Herausnehmen der Gange I bis VI sind hier die drei Schiebemuffen 
6a, 6b und 6c vorgesehen, wobel auf die Schiebemuffen 6a bis 6c eIne Ausruckkraft F zur Realisierung des selbsttatigen 
Ausmckens bel einem Gangstufenwechsel aufgebracht wird. Samtliche Bewegungen, insbesondere das Einrucken 
der Schiebemuffen 6a bis 6c und das SchlieBen bzw. Offnen der Reibkupplungen Ki und Kz werden mit Hilfe eines 
nicht dargestellten Steuetgerates sowie des enwahnten Aktuators bzw. entsprechende Steuerelemente gesteuert. Bei- 

40 spicihaft soil nun ein Gangstufenwechsel vom ersten Gang I zum zweiten Gang II beschrieben werden: 

[0018] Bei eingelegtan ersten Gang I, d.h. fOr diesen Fall Ist hier dann der erste Gang, d.h. die erste Gangstufe I 
eingelegt, ist der erste Antriebsstrang gebildet aus der Kurbeiwelle 2, dem Kuppiungskorb 3, der ersten Reibkupplung 
K.,, der ersten Eingangsweile E^, wobel das Drehmoment der Eingangswelle iiber das Zahnradpaar der ersten 
Gangstufe I, bei eingeiegler Schiebemuffe 6a in der linken Stellung auf die Getriebeausgangswelle A iibertragen wird. 

45 An der Schiebemuffe 8a liegt permanent eine Ausruckkraft F an. die die Schiebemuffe 6a aus der linken Position in 
die rechte Position bewegen will. Dies wird aber durch die zwischen der Schiebemuffe 6a und dem Losrad ausgebll- 
deten Hinterschnitt solange vennieden wie auch hier ein Drehmoment bei dieser Schlebemuffen/Losradpaarung an- 
ilegt. 

[0019] Soil nun der zweite Gang II, also die zweite Gangstufe II des Getriebes 1 eingelegt werden, so wird die Schie- 
50 bemuffe 6b durch die entsprechende Betatigungsvorrichtung nach rechts bewegt, so daB diese mit dem Losrad des 
Zahnradpaares der zweiten Gangstufe II in Eingriff steht. Hierdurch wird dann iiber die Ausgangswelle A auch die 
Eingangswelle Eg cntsprechend angetrieben, wobei die Reibkupplung Kg in diesem Augenblick noch geoffnet 1st. Die 
Reibkupplung 1^ wird nun aber mit Hilfe des Aktuators geschlossen, wobei die Reibkupplung K., nach wie vor ge- 
schlossen bleibt. Dies hat zur Folge, daB die Reibkupplung Kg innerhalb des Kupplungskorbes 3 rutscht, aber langsam 
55 das Drehmoment Qbernlmmt, d.h. der KraftfluB von der Eingangswelle auf die Eingangswelle ^ Qbertragen wird. 
In diesem dynamischen ProzeB wird dann die Reibkupplung Kg das Drehmoment der Kutbelwelie 2 vollstandig uber- 
nehmen und in diesem Augenblick wird die Eingangswelle E^ drehmomentenfrei, so daB nunmehr die Schiebemuffe 
6a seibsttatig ausgeruckt, namlich unter Aniiegen der Ausruckkraft F und der KraftfluB des ersten Antriebsstranges 



BNSDOCID: <EP 11221 18A2_L> 



EP1 122 116 A2 



unterbrochen wird, wahrend der KraftfluB nunmehr iBser den zweiten Antriebsstrang, namlich ilber die Kutbelwelle 2 
den Kupplungskoit 3, die zwelte Reibkuppliing Kg, die zweite EIngangswelle Eg und Ober die zweite Gangstufe 11 auf 
die Getriebeausgangswelle A Qbertragen wIrd. 

[0O2O] Durcli das erfindungsgemaBe Verfaiiren, namlicfi durcfi die Steuerung des Ausruckens der entsprechenden 
s Schiebemuffe zur Unterbrechung des Kraftflusses der jeweiligen Antriebsstrange, die aucti bei den einem Gangstu- 
fenwechsels zwischen den ubrigen Gangen, bspw. zwischen II und III, zwischen 111 und IV, zwischen IV und V und 
schlieBlich zwtsctien Vund VI (undauch umgekehrl) erfolgen kann, isl der Steuemngsaufwand fur das iiierdargestellte 
Doppelkupplungsgetriebe 1 wesentlich veningert. Da nur noch mit einem Aktuatorbeide Reibkupplungen K-, und 
angesteuert werden konnen und die Steuerung der Reibkupplungen und Kg hier nicht metir auf einander aufwendig 
10 abgestimmt werden mussen. Im Ergebnis ist das erfindungsgemaBe Verfahren kein groSer Aufwand, so daB die damit 
verbundenen Kosten gering sind. 

B EZUGSZEICHENUSTE 

15 [0021] 

1 Doppelkupplungsgetriebe 

2 Kurbelwelle 

3 Kupplungskorb 
20 4 Relbplatte 

5 Relbplatte 
6a Schiebemuffe 
6b Sciiiebemuffe 
6c Schiebemuffe 

25 

B■^ erste EIngangswelle 
Eg zweite EIngangswelle 

erste Reibkupplung 
Kg zweite Reibkupplung 

30 

I, II, III, IV, V, VI Gange bzw. Gangstufen bzw. Zahnradpaare 

A Getriebeabtriebswelle 
F Ausrtickkrafl 



PatentansprOche 

1. Verfahren zur Steuerung eines Doppelkupplungsgetriebes (1) mit zwei Eingangswellen (E^.Eg), wobei derersten 
^ EIngangswelle (E^) eine erste Reibkupplung (K^) und der zweiten EIngangswelle (Eg) eine zweite Reibkupplung 

(Kg) zugeordnet ist und mit Hllfe jeder Reibkupplung (K^.Kg) ein erster und zwelter Antriebsstrang realisierbar ist, 
wobei von den Reibkupplungen (K^.Kg) ein Motonnoment von der jeweiligen Eingangswelle (E^.Eg) iiber den je- 
weiligen Antriebsstrang auf die Getriebeausgangswelle Qbertragen wird, wobei das Getriebe mindestens zwei 
Gangstufen aufwelst, die enste Gangstufe (I) zumindest durch ein erstes Zahnradpaar (I) gebildet und im ersten 

45 Antriebsstrang vorgesehen ist und die zweite Gangstufe (II) zumindest durch ein zweltes Zahnradpaar (II) gebildet 

und im zweiten Antriebsstrang vorgesehen ist, wobei bei einem Gangstufenwechsel von der ersten zur zweiten 
Gangstufe ein Wechsel des Kraftflusses vom ersten Antriebsstrang auf den zweiten Antriebsstrang erfolgt und 
wobei der KraftfluB des ersten Antriebsstranges durch das Ausrucken einer mit dem ersten Zahnradpaar (I) zu- 
mindest tellweise in Eingrlff stehenden Schiebemuffe (6a) zur Realisierung des Gangstufenwechsels unterbrochen 

so wIrd, dadurch gekennzeichnet, daB an der mit dem ersten Zahnradpaar (1) zumindest teilweise in Eingriff ste- 

henden Schiebemuffe (6a) eine Ausruckkrafl {¥) aniiegt, daS wShrend des Gangstufenwechsels von der ersten 
Gangstufe (I) zur zweiten Gangstufe (11) die erste Reibkupplung (K^) geschlossen bleibt und die zweite Reibkupp- 
lung (Kg) mit IHilfe eines Aktuatots geschlossen wird, daB das Drehmoment vom ersten Antriebsstrang auf den 
zweiten Antriebsstrang Qbertragen wird und daB bei Drehmomentenfreiheit des ersten Antriebsstranges der erste 

ss Antriebsstrang durch das selbsttatige Ausrucken der Schiebemuffe (6a) unterbrochen wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeichnet, daB mit dem Aktuator die erste und die zweite Reibkupp- 
lung (K^, Kg) gesteuert wird. 
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3. Verfahren nach Anspruch 1 0der 2, dadurch gekennzeichnet, daS die an derSohiebemuffe (ea,6b,6c) anliegende 
Ausrtjckkraft (F) als Vorspannkraft Qber ein mechanisches Feder-System realisiert witd. 

4. Verfahren nach einem der vorstehenden AnsprOche, dadurch gekennzeichnet, daS mit HilTe der ersten Reib- 
kupplung (K,) der erste, der drltte und derfOntte Gang (I,lli,V) des Getrlebes einlegbar sind. 

5. Verfahren nach eInem der vorslehenden Ansprflche, dadurch gekennzeichnet, daB mil Hilfe der zweiten Reib- 

kupplung (K2) derzweite, der vierte und der sechste Gang (II, IV, VI) des Getrlebes einlegbar sind. 

6. Verfahren nach emem der vorstehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB zum EInlegen bzw. Heraus- 
nehmen derGange (l,ll,III,IV,V,VI) drel Schiebemuffen (6a,6b,6c) voigesehen sind und auf die Schiebemuffen (6a, 
6b,6c) eine Ausruckkraft (F) zur Realisierung des seibsttStigen Ausruckens be! einem Gangstufenwechsel aufge- 
bracht wird. 

7. Verfahren nach einem der vorstehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB mit Hilfs des Aktuators nach 
dem SchlieSen der einen Reibkupplung (K^ bzw. Kg) die jeweils andere, noch geschlossene Reibkupplung (Kg 
bzw. K^) geoffnet wird. 

8. Verfahren nach einem der vorstehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die Schiebemuffen (6a,eb. 
6c) mit Hllfe von Betatigungsvoriichtungen elngeriicktwerden. 

9. Verfahren nach einem der vorstehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB der Aktuator und die Beta- 
tigungsvorrichtungen mit IHilfe eines Steuergerates gesteuert werden. 
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